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СТАН, ПРОБЛЕМИ ТА ТЕНДЕНЦІЇ РОЗВИТКУ 
ТРАНСПОРТНОЇ ЛОГІСТИКИ В УКРАЇНІ 
 
Постановка проблеми. Підприємства транспорт-
ної логістики, забезпечуючи внутрішні та міжнародні 
перевезення вантажів і пасажирів, уособлюють зв’язки 
як між виробничою та невиробничою сферами, так і 
між внутрішнім та міжнародним ринками транспорт-
них послуг. У процесі своєї діяльності вони взаємоді-
ють з різноманітними сервісними та фінансовими під-
приємствами, підприємствами сфери інформаційних 
послуг тощо, від якості та ефективності роботи кож-
ного з яких врешті залежить своєчасність та якість  
транспортного обслуговування. Отже, підприємства 
транспортної логістики, що надають послуги виробни-
кам та населенню, хоч і не створюють матеріальні цін-
ності, але впливають на розвиток суміжних галузей та 
країни в цілому, а з огляду на географічне розташу-
вання України, ще й мають значний економічний по-
тенціал. Важливість підприємств транспортної логіс-
тики з точки зору забезпечення збалансованого роз- 
витку національної економіки та необхідність виходу 
на міжнародний транспортний ринок ні у кого не ви-
кликають заперечень. Зокрема на державному рівні це 
знайшло своє відображення у Національній транс- 
портній стратегії України на період до 2030 року [1]. 
Але, незважаючи на усвідомлення необхідності підви-
щення якості транспортного обслуговування до рівня 
міжнародних стандартів та вже докладені зусилля з 
боку бізнес-структур, стан транспортної логістики за-
лишається досить складним та вимагає детальної  
оцінки задля визначення основних тенденцій та про-
блем, що перешкоджають розвитку цього виду діяль-
ності. 
Аналіз останніх досліджень і публікацій. Різнома-
нітним аспектам функціонування та розвитку транс-
портно-логістичних послуг присвячено чимало на- 
уково-практичних публікацій як вітчизняних, так і за-
рубіжних вчених. З поміж них на особливу увагу за-
слуговують публікації концептуального характеру та-
ких науковців:  
В. Брагінського [2], О. Дороховського [3], С. Іва-
нова, Ю. Харазішвілі [4], Є. Крикавського [5], Н. По-
пової [6], Т. Сухорукової, І. Назаренко [7], які прис-
вятили свої праці дослідженню системних засад  
транспортної логістики; 
С. Барановскі, Е. Буско, С. Шишдл, В. Усевич, 
Й. Андросік, M. Містсейко, В. Танаса, М. Шиманека 
[8], С. Боняра, Я. Корнійко [9], М. Кадлубека [10], 
T. Шчепаника, Б. Скаврон-Грабовської, Й. Новаков- 
ської, A. Бжозовської [11], які досліджували проблеми 
створення й організації діяльності транспортно-логіс-
тичних центрів, зокрема мультимодальних, а також 
оцінювання ефективності їхньої діяльності;  
О. Карпенко [12], Г. Озерської [13], М. Устенко 
[14], які досліджували особливості інтеграції суб’єктів 
господарювання в сфері логістики та утворення логіс-
тичних кластерів;  
T. Aндерсена, П. Шредера [15], І. Кривов’язюка, 
С. Смерічевського, Ю. Кулик [16], М. Кроуха, Д. Га-
лаі, Р. Maрка [17], публікації яких орієнтовані на ви-
рішення завдань управління ризиками у сфері корпо-
ративної та міжнародної логістики. 
Разом з тим, вирішення проблем збалансованого, 
стійкого розвитку транспортної логістики на держав-
ному та регіональному рівнях має ґрунтуватись на дета-
льному аналізі її поточного стану та тенденцій, що  
сформувались під впливом мінливих чинників середо-
вища господарювання. 
Метою даного дослідження є аналіз динаміки об-
сягу транспортних послуг в Україні й їхньої структури, 
а також виявлення чинників, що формують тенденції 
розвитку транспортно-логістичної сфери.  
Виклад основного матеріалу. Управління потоками 
вантажів і пасажирів разом із наданням супутніх  
транспортно-логістичних послуг прийнято називати 
транспортною логістикою. Отже, остання поєднує два 
напрями — логістику вантажних та логістику пасажир-
ських перевезень, основу яких становить транспортна 
система країни, що складається з автомобільного, за-
лізничного, водного (морського та річкового), авіацій-
ного та трубопровідного видів транспорту.  
В Україні обсяг пасажирських перевезень тради-
ційно становить невелику частку порівняно із вантаж-
ними: у 2012 р. він становив 15,8 млрд грн, у той час 
як вартість вантажних перевезень становила 56,3 млрд 
грн [18], тобто 22% та 78% від загальної вартості тра-
нспортних послуг відповідно. В наступні три роки 
(2013-2015 рр.) частка вантажних перевезень лише 
зросла до 80%, але дослідити подальші структурні 
зміни в обсягах перевезень вантажів і пасажирів у гро-
шових одиницях у 2016-2017 рр. неможливо через від-
сутність статистичної інформації внаслідок дотри-
мання законодавчих вимог. Таким чином, у цілому 
йдеться про переважання вантажних потоків над паса-
жирськими.  
Вивчення стану логістики вантажних перевезень, 
яку іноді ще називають вантажною логістикою, доці-
льно почати з визначення її сутності. Так, логістика 
вантажних перевезень охарактеризована М. Устенком 
та В. Івашкевичем як «універсальний практичний ін-
струмент оптимального планування, контролю та уп-
равління транспортуванням вантажів різними видами 
транспорту та іншими матеріальними і нематеріаль-
ними операціями, які здійснюються в процесі дове-
дення сировини, матеріалів і готової продукції до спо-
живача відповідно до інтересів і вимог останнього, а 
також передачі, обробки та зберігання відповідної ін-
формації» [19]. Отже, обсяги вантажних перевезень 
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доцільно аналізувати разом з вартістю послуг, наданих 
складським господарством та іншими допоміжними 
підприємствами у сфері транспорту. На рис. 1-2 наве-
дено динаміку вищеназваних показників і їхньої дода-
ної вартості за витратами виробництва (з урахуванням 
відтворення відсутніх даних за 2016-2017 рр. шляхом 
заміни їх середніми значеннями за період 2012- 
2015 рр.). Протягом досліджуваного періоду спостері-
гались досить значні коливання обсягу вантажних пе-
ревезень в діапазоні від 56,3 до 135,9 млрд грн, а вар- 
тості наданих складських і допоміжних послуг — від 
20,6 до 67,4 млрд грн. Разом з тим, за обома показни-
ками сформувалась тенденція до збільшення, яка, 
втім, з високим ступенем достовірності апроксимації 
характеризується різними трендами. Так, тенденція 
зміни вартості наданих складських і допоміжних по- 
слуг описується експоненційним трендом, який свід-
чить про більш високі темпи приросту обсягів діяль-
ності в цій сфері, ніж це демонструє параболічний 
тренд у випадку обсягу вантажних перевезень.  
 
 Рис. 1. Динаміка обсягу наданих послуг, млн грн 
Джерело: побудовано авторами за даними [18]. 
 
 
 Рис. 2. Динаміка доданої вартості за витратами виробництва, млн грн 
Джерело: побудовано авторами за даними [18]. 
 
Аналогічна ситуація спостерігається в динаміці 
доданої вартості за витратами виробництва як вантаж-
них перевезень, так і послуг, що надаються підприєм-
ствами транспортно-логістичної інфраструктури. Але, 
з огляду на те, що цей показник не містить у собі при-
бутку підприємств, а також той факт, що на форму-
вання тенденції вартісних показників суттєвий вплив 
спричиняють досить високі темпи інфляції, то тен- 
денцію до зростання в даному разі неможна вважати 
позитивним явищем. Така ситуація вимагає додатко-
вої оцінки ефективності досліджуваних видів діяльно-
сті, зокрема за показниками валового прибутку 
(рис. 3) та питомої доданої вартості в розрахунку на  
1 грн обсягу наданих послуг (табл. 1). 
Привертає увагу те, що протягом усього дослід-
жуваного періоду валовий прибуток від надання 
складських послуг та іншої допоміжної діяльності у 
сфері транспорту суттєво перевищував прибуток від 
безпосередньо самих транспортних послуг. Це пояс-
нює і суттєве збільшення (майже удвічі) цього показ-
ника, зумовлене розвитком транспортно-логістичної 
інфраструктури, і його позитивну тенденцію з висо-
ким темпом приросту. В динаміці ж валового прибутку 
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від вантажних перевезень намітилася тенденція до ста-
білізації, що відповідно до параболічного тренду з ви-
соким ступенем достовірності у подальшому може пе-
ретворитись у тенденцію до зменшення. На форму-
вання виявленої тенденції, безумовно, вплинули ви-
трати на надання відповідних послуг, які містять у собі 
складові доданої вартості, пов’язані з оплатою праці та 
амортизаційними відрахуваннями. З даних у табл. 1 
видно, що порівняно із 2012 р. у 2017 р. питома вели-
чина таких витрат при наданні послуг вантажних пе-
ревезень збільшилась з 0,365 грн/грн до 0,438 грн/грн 
або на 19,8%, а при наданні складських та інших до-
даткових послуг в сфері транспорту — навпаки змен-
шились на 0,011 грн/грн або 1,9%. 
 
 Рис. 3. Динаміка валового прибутку від надання послуг, млн грн 
Джерело: побудовано авторами за даними [18]. 
 
Таблиця 1 
Додана вартість за витратами виробництва у розрахунку на 1 грн наданих послуг, грн 
Вид діяльності Роки
2012 2013 2014 2015 2016 2017
Вантажні перевезення 0,365 0,371 0,432 0,396 0,496 0,438
Складське господарство та допоміжна 
діяльність у сфері транспорту 0,606 0,587 0,613 0,625 0,608 0,595 
Джерело: розраховано авторами за даними [18]. 
 
На рівень загальних показників роботи транс- 
портно-логістичних підприємств впливає структура 
вантажообігу в розрізі видів транспорту (рис. 4-5), які 
обслуговують внутрішні, експортно-імпортні та тран-
зитні товарні потоки. 
У структурі загального обсягу вантажних переве-
зень найбільша частка традиційно припадає на авто-
мобільний транспорт (рис. 4), причому вона збільши-
лась з 59,3% у 2004 р. до 70,9% у 2017 р. Разом з тим, 
у структурі загального вантажообігу перевезення цим 
 
Рис. 4. Структура загального обсягу вантажних  
перевезень, млн т 
Джерело: побудовано авторами за даними [18; 20, с. 226].
Рис. 5. Структура загального вантажообігу, млрд ткм 
 
Джерело: побудовано авторами за даними [18; 20, с. 228]. 
 
видом транспорту у 2017 р. становили лише 17,1% 
(рис. 5), що у 2,85 раза більше, ніж у 2004 р. Співвід-
ношення обсягів перевезень та вантажообігу автомобі-
льним транспортом в Україні свідчить про його вико- 
ристання переважно для переміщення вантажів на не-
великі відстані, які, втім, за досліджуваний період у 
середньому збільшились майже вдвічі — з 28 до  
55,5 км. Основними вантажоутворювальними галу- 
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зями для автотранспортних перевезень є добувна про-
мисловість (руди та ін.) та продукція сільського госпо-
дарства (зернові). За період 2004-2017 рр. за офіцій-
ними даними [18; 20, с. 226-228] обсяг вантажних пе-
ревезень автомобільним транспортом збільшився на 
9,2% та становив 1122 млн т, а загальний вантажообіг 
збільшився понад у 2 рази та склав 62,3 млрд ткм. 
Втім, порівняно із 2013 р., коли обсяг перевезень був 
найвищим за досліджуваний період, у 2017 р. спосте-
рігається його зменшення на 139 млн т або 11%, у той 
час як вантажообіг, навпаки, збільшився на 3,6 млрд 
ткм або 6,1%, що відбулось за рахунок збільшення від-
станей перевезень автотранспортом і перерозподілу 
транспортних вантажів з залізничного на автотранс-
порт.  
Разом з тим, подальший розвиток автомобільних 
вантажних перевезень як складової транспортної ло- 
гістики уявляється проблематичним, у першу чергу, 
через стан вітчизняних автодоріг загального користу-
вання. Побудовані ще за радянських часів, існуючі ав-
тошляхи давно вичерпали свій ресурс, мають високий 
рівень зношеності та низьку міцність, а також значну 
нерівність, що негативно впливає на швидкість та  
безпеку транспортування вантажів, зношеність авто- 
транспортних засобів і зумовлює здороження авто- 
транспортних тарифів. Усі вітчизняні автошляхи, у 
тому числі три міжнародні та чотири національні ав-
тотранспортні коридори, потребують відновлення до-
рожнього покриття відповідно до сучасних стандартів, 
що дозволило б їм витримувати потенційно зростаючі 
навантаження та інтенсивність руху. Але, навіть за та-
ких умов, існуюча мережа автодоріг не відповідатиме 
структурним зрушенням у національній економіці, зо-
крема структурі промислового виробництва, та розмі-
щенні вантажної бази, які зумовлюють трансформацію 
внутрішніх та зовнішніх товаропотоків. Отже, Україні 
для реалізації національних планів розвитку та свого 
потенціалу як транзитної країни необхідно розбуду-
вати автомобільну мережу, акцентуючи увагу на бу- 
дівництві автобанів європейського рівня. 
Залізничним транспортом, як виходить зі статис-
тичних даних [18; 20, с. 226-228], у 2017 р. було пере-
везено 21,4% від загального обсягу вантажів або 52,7% 
від вантажообігу, причому ці частки суттєво не зміни-
лись за останні чотирнадцять років, отже, саме заліз-
ничний транспорт можна вважати лідером вітчизня-
ного ринку транспортно-логістичних послуг. Певна 
сталість позиції залізничного транспорту пояснюється 
тим, що його використовують для переміщення масо-
вих вантажів територією країни на замовлення під- 
приємств паливно-енергетичного та гірничо-металур-
гійного комплексу, будівельної галузі, а також для екс-
портно-імпортних перевезень. Тобто залізницею пере-
возяться переважно сировинні товари та товари з ни-
зьким ступенем обробки, зокрема руди, вугілля, хлібні 
товари, чорні метали, мінеральні добрива та нафто- 
продукти, частка яких у загальному обсязі перевезень 
вантажів залізничним транспортом у 2017 р. становила 
67% [21, с. 44]. Разом з тим, має місце зменшення  
вантажної бази, що пояснюється, як загальним змен-
шенням промислового виробництва в країні, так  
і частковою втратою промислового потенціалу східних 
регіонів країни через складну політичну ситуацію в 
країні та скороченням обсягів транзитних вантажів з 
Російської Федерації. В наслідок цього порівняно з 
2013 р. у 2017 р. вантажообіг залізничного транспорту 
зменшився на 32,5 млрд ткм або 8,7%, а загальний об-
сяг перевезень — на 105 млн т або 23,6% [18]. Також 
погіршення названих показників зумовлено незадові-
льним станом інфраструктури, передусім колійного 
господарства, критичною зношеністю та моральною 
застарілістю рухомого складу залізничного транспорту 
(електро- та тепловозів, вантажних вагонів, цистерн 
тощо). Через названі причини не лише погіршується 
якість транспортних послуг (збільшується час транс-
портування, порушуються строки доставки тощо), а й 
суттєво зростають витрати на ремонтні роботи. Ок-
рему проблему становлять диспропорції між потуж- 
ностями залізничної інфраструктури (станцій, що 
примикають до портів) з перероблення вантажів та 
портів, що стримують нарощування обсягів транзит-
них вантажних перевезень цим видом транспорту, зо-
крема контейнерних і контрейлерних.  
Другим за часткою у вантажообігу (28,9%) та тре-
тім за часткою у загальному обсязі вантажних переве-
зень (7,3%) у 2017 р. був трубопровідний транспорт 
[18], яий використовується для переміщення природ-
ного газу, нафти та нафтопродуктів, зокрема місце-
вими нафтопроводами, що поєднують місця видобут- 
ку та нафтопереробні заводи. Слід зауважити, що 
ускладнення політичних й економічних відносин з Ро-
сійською Федерацією, яка була основним постачаль-
ником нафти й газу, зумовило зменшення обсягів  
транспортування вантажів трубопроводами у 2017 р. 
порівняно з 2013 р. на 2,4 млрд т або 11% [18].  
Сукупні частки інших видів транспорту (мор- 
ського, річкового та авіаційного) у загальному обсязі 
перевезень та загальному вантажообігу у 2017 р. ста-
новили 0,4 та 1,3% відповідно [18]. 
Морським транспортом здійснюються експорт-
но-імпортні та каботажні перевезення, обсяг яких за-
лежить, окрім загальних для всіх видів транспорту 
умов, ще від потужності морських терміналів. Онов-
ними вантажами, що у 2017 р. транспортувались мор-
ськими шляхами, були метали (47,2%), руди (12,1%) та 
хлібні товари (9%), а співвідношення закордонних та 
каботажних перевезень становило 3 : 2, хоча ще у 
2013 р. каботажні перевезення складали лише 17% від 
їхнього загального обсягу [21, с. 47]. Як свідчать ста-
тистичні дані [21; 23, с. 226-228], за період 2004-
2017 рр. загальний обсяг вантажних перевезень мор- 
ським транспортом зменшився в 4,5 раза, а вантажо- 
обіг — у 3,2 раза, причиною чого стало зменшення об-
сягів експорту та транзиту вантажів. Разом з тим, по-
рівняно з 2016 р., коли обсяг вантажообігу становив 
2,5 млрд ткм і був найменшим за останні чотирнадцять 
років, у 2017 р. він збільшився на 16%, що обумовлено 
незначним збільшення попиту на ринку контейнерних 
перевезень на тлі реалізованих в Одеському порту про-
ектів з розширення потужностей контейнерного тер-
міналу та відновленої переробки контейнерів на тер-
міналах Іллічівського морського порту.  
Ще одним видом водного транспорту України  
є річковий, яким у 2017 р. проводилися переважно  
внутрішні вантажні перевезення (66,9 % [21, с. 48]) по 
р. Дніпро та його судноплавним притокам (р. Десна та 
р. Прип’ять). Також по р. Дунай здійснювались між-
народні перевезення вантажів, частка яких склала у 
2017 р. 33,1%, що менше порівняно з 2013 р. на 7,3 
відсоткових пункти. Основними вантажами, що пере-
возяться даним видом транспорту, традиційно є буді-
вельні (43,3%), хлібні (10,4%), руди (9,4%) та метало- 
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продукція (8,2%) [21, с. 48]. У цілому за період 2004-
2017 рр. обсяги вантажних перевезень річковим  
транспортом зменшились у три рази (до 4 млн т), а 
вантажообігу — у 5,2 раза та становили 1,4 млрд ткм, 
хоча останні п’ять років зазначені показники залиша-
ються достатньо стабільними. Така тенденція не спів-
падає із світовою, коли річковий транспорт, як най-
більш економічний та екологічний поміж інших, ак-
тивно використовується. Розвитку річкового судно- 
плавства, зокрема, вантажного, перешкоджає низка 
причин, основними з яких є критичний рівень зно-
шення флоту та гідротехнічних споруд, погіршення 
стану судноплавних шляхів через недостатні обсяги 
днопоглиблювальних робіт, невідповідність інфра-
структури річкових причалів сучасним вимогам тощо. 
За обсягами перевезень вантажів та вантажообігу 
в Україні останнє місце традиційно посідає авіаційний 
транспорт, яким у 2017 р. було доставлено 0,1 млн т 
вантажів або 0,3 млрд ткм. Основними видами ван-
тажу є поштові відправлення та вантажі, що швидко 
псуються, також значну частку вантажообігу станов-
лять перевезення чартерними рейсами різноманітних 
товарів у рамках гуманітарних та миротворчих програм 
ООН.  
Як показує проведений аналіз динаміки обсягів 
вантажних перевезень та вантажообігу за окремими 
видами транспорту, в цілому в Україні в сфері транс-
портної логістики після світової економічної кризи 
2008 р. та спаду 2015 р., обумовленого внутрішніми 
політико-економічними причинами, спостерігається 
поступове пожвавлення діяльності. Так, згідно зі ста-
тистичними даними [18], загальний вантажообіг збіль-
шився за 2016-2017 рр. на 29,5 млрд ткм або 8,8% 
(рис. 6), але він все ще менше на 8% навіть показника 
у кризовому 2009 р.  
 
 Рис. 6. Динаміка загального вантажообігу в 2004-2017 рр., млрд ткм 
Джерело: побудовано авторами за даними [18; 20, с. 228]. 
 
Унаслідок цього залишається неподоланою тен-
денція до зменшення загального вантажообігу, що ха-
рактеризується експоненційним трендом, відповідно 
до якого з високим ступенем достовірності (майже 
78%) у 2018 р. можна спостерігати зменшення цього 
показника. Разом з тим, щодо тенденції загального об- 
сягу перевезень, то найбільш точний з-поміж функцій 
зростання експоненційних тренд не забезпечує доста-
тньої точності (лише 39%) (рис. 7), що обумовлено, 
передусім, впливом світової економічної кризи 2008-
2009 рр.  
 
 Рис. 7. Динаміка загального обсягу перевезень у 2004-2017 рр., млрд т 
Джерело: побудовано авторами за даними [18; 20, с. 226]. 
 
Задля врахування впливу цього явища за даними 
2004-2017 рр. побудовано узагальнене рівняння регре-
сії 
у = 1674,1 + 66,7t + 329,2d - 98,3dt, 
у якому фіктивна змінна d набуває значення 0 для до-
кризового періоду 2004-2008 рр. та значення 1 для пе- 
ріоду 2010-2017 рр. відповідно. Одержане рівняння за 
критеріями математичної статистики (критеріями 
y = 530,32e-0,031x
R² = 0,7799
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Стьюдента та Фішера) з довірчою ймовірністю 95% за-
довольняє вимоги значимості його параметрів та  
адекватності реальним умовам, забезпечує високу до-
стовірність апроксимації динаміки (коефіцієнт мно-
жинної детермінації становить 63,3%). Отже, для  
післякризового періоду за частинним рівнянням 
y = 2003,3 - 31,6t можна прогнозувати подальше  
зменшення загального обсягу перевезень вантажів 
(див. рис. 7). 
Такі прогнози підтверджуються й експрес-да-
ними Державної служби статистики України [22],  
згідно яких у 2018 р. вантажообіг підприємств транс-
порту становив 331,7 млрд ткм або 96,6% від обсягу 
2017 р., а загальний обсяг перевезень зменшився на 
2,3% від обсягів попереднього року. Зокрема збіль-
шення вантажообігу продемонстрували лише авто- 
транспортні підприємства (на 2,1%), а обсяги переве-
зень збільшились авто- та авіатранспортом — на 5,8% 
та 19,7% відповідно. 
Висновки. Підсумовуючи результати проведеного 
дослідження, можна зробити висновок, що в Україні 
сформувалась негативна тенденція в динаміці обсягів 
вантажних перевезень та вантажообігу усіма видами 
транспорту. За таких умов загальна вартість наданих у 
2017 р. транспортно-логістичних послуг збільшилась 
виключно за рахунок зростання тарифів і ставок  
фрахту. Має місце певне розбалансування системи  
вантажних перевезень, що проявляється у спрямуванні 
частини вантажопотоку на автомобільний транспорт, 
при цьому через незадовільний стан автодоріг, пода-
льше нарощування обсягів вантажних перевезень цим 
видом транспорту є сумнівним. Встановлено, що при-
чинами перерозподілу вантажопотоків між основними 
універсальними видами транспорту — автомобільним 
та залізничним — є незадовільний стан залізничної ін-
фраструктури та високий рівень зношеності рухомого 
складу. 
Отже, можна констатувати, що в сучасному стані 
транспортна логістика країни вже не відповідає ні на-
явній структурі вантажоутворюючих галузей націона-
льної економіки, ні міжнародним вимогам щодо тех-
нічного й інформаційного забезпечення діяльності.  
Більшість виявлених проблем транспортної логістики 
потребує комплексного (законодавчого, організацій-
ного та технологічного) вирішення із залученням  
значних обсягів інвестицій, зокрема на засадах дер- 
жавно-приватного партнерства, та стратегічної спря-
мованості на інтеграцію національної транспортно-ло-
гістичної системи у міжнародну. Лише за таких умов 
потенціал транспортної логістики у майбутньому може 
бути використаний для забезпечення економічного 
розвитку країни. 
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